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DELEGADOS 
DE SECTOR: Señores Representantes Gustavo A. Espinosa y Fernando Longo Fonsalías. 


INVITADOS: Por la Dirección Nacional de Transporte, ingeniero Pablo Genta, Director Nacional. 


Por la ITPC, señores Ernesto Toledo, Presidente; Gustavo González, Ricardo Azurica, José 
Pérez, Daniel Díaz, Humberto Perrone, Claudio Soárez y doctor Diego Durán. 


SEÑOR PRESIDENTE (Botana).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Mesa quiere dar cuenta de que, conjuntamente con algunos de quienes participaron en la reunión pasada, 
concurrimos a hablar con autoridades de la ANP por la simplificación del trámite para el ingreso al Puerto de 
camioneros de pequeñas empresas de afuera de la ciudad, y fuimos recibidos por el Vicepresidente del 
organismo, Capitán de Navío Gastón Silberman, y por el Gerente General, ingeniero Díaz. Se fijó una 
reunión para el día de hoy, a la hora 16, en la que participarán autoridades e integrantes de la organización de 
trabajadores del Puerto, delegados del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, despachantes de Aduana y 
la organización de camioneros, a fin de avanzar en la simplificación de este trámite. Debemos tener en cuenta 
que la pasada reunión fue muy buena, por lo que tengo la sensación de que se encontrará una salida para este 
asunto. 


En función de que los Diputados tenemos la obligación de concurrir al Plenario de la Cámara, también 
previsto para la hora 16, la Mesa propone que la Secretaria de la Comisión acuda en nuestra representación a 


la mencionada reunión, en la que participarán todas las partes, para traer una noticia de lo que allí suceda en 
cuanto a la simplificación del trámite. 


(Apoyados) 


(Ingresa a Sala el Director Nacional de Transporte, ingeniero Pablo Genta y una delegación de la Intergremial 
de Transporte Profesional de Carga del Uruguay, ITPC). 


——— La Comisión da la bienvenida al Director Nacional de Transporte, ingeniero Pablo Genta y a la 
representación de la ITPC, integrada por el doctor Diego Durán y por los señores Ernesto Toledo, Gustavo 
González, Ricardo Azurica, José Pérez, Daniel Díaz, Humberto Perrone y Claudio Soares. 


Esta reunión tiene por motivo continuar con el diálogo que se llevó as cabo entre esta Comisión y el señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas, para habilitar los mecanismos que permitan la formalización de un 
mayor número de transportistas de los que hoy se desempeñan fuera del sistema. Indudablemente, esto 
requerirá de algunos ajustes a nivel impositivo y de exigencias para la circulación. No obstante, en la 
discusión que se viene desarrollando hasta el momento, se ha coincidido en el mantenimiento de los niveles 
de seguridad requeridos. 


Tiene la palabra el Presidente de la Intergremial. 


SEÑOR TOLEDO.- Hemos leído la versión taquigráfica de la reunión en la que participaron otros 
transportistas y, recogiendo algunas de las inquietudes allí planteadas, hemos traído la mayor cantidad 
de elementos posibles como para que los señores Representantes tengan más información sobre 
algunas de las expresiones vertidas, que en algunos casos no se ajustan estrictamente a la realidad y, en 
otros, demuestran una falta de información importante de algunos de los colegas sobre la normativa 
actual. 


Vamos a dejar algunos elementos y después, si les parece correcto, haremos algunas apreciaciones y nos 
abocaremos a brindar las respuestas a las inquietudes que puedan plantear. 


SEÑOR PERRONE.- Quisiera referir al tema de la representación, teniendo en cuenta lo que surge de 
la versión taquigráfica de la reunión efectuada el día 15 del mes pasado. 


La Intergremial del Transporte Profesional de Carga, ITPC, es una institución de segundo grado, que cumple 
con los requisitos y reglamentaciones establecidas en el artículo 21 del Código Civil y en el Decreto Ley 

N? 15.089 de 12 de diciembre de 1980, estando sus estatutos aprobados por el Ministerio de Educación y 
Cultura. La TPC representa a veinticinco gremiales, cámaras o asociaciones de empresas de transporte de 
carga -exclusivamente-, que participan activamente en las decisiones de la institución; además, otras 
gremiales o asociaciones de empresas transportistas no son miembros plenos pero tienen voz en las 
discusiones. En el mes de setiembre de 2004 se efectuaron las publicaciones reglamentarias y se realizaron 
las elecciones, según consta en actas, siendo elegida la directiva actual por el período 2004-2006. 


De acuerdo con la versión taquigráfica de la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas de la 
Cámara de Representantes del día 15 de junio de 2005, surge que se presentaron personas diciendo ser 
transportistas de varios departamentos del país. De los dichos surgen errores, incongruencias, omisiones y 
acusaciones dispares sin fundamentar. Resumiendo: se habla del literal E), se fija una fecha de 1987, se habla 
de las dimensiones de los vehículos, de la tributación y de los precios de la Inspección Técnica Vehicular, 
también de las aportaciones al BPS, de las elecciones en la ITPC, del IVA del SUCTA, de los bomberos y de 
los cursos sobre mercancías peligrosas. Otros temas que se mencionan son las denuncias a la DGI de los 
cargadores y la exoneración del IVA a la exportación, además de la prohibición de concurrir a reuniones y de 
la potestad del órgano de control de detener los camiones, y se acusa a la ITPC de deshonesta. Alguien 
explica: "No hemos podido cobrar lo que realmente sale el flete". Otro se queja de la unificación de los 
controles, habla del impuesto a los ejes y del descuento de las patentes. También se reconoce que los fletes 
que se cobran no alcanzan para cubrir los costos. Se habla de la tributación en el combustible y se manifiesta 
que no se puede descontar el IVA del mismo. Por su parte, algunos legisladores aclaran que en Paysandú hay 
trabajo y, por lo tanto, todos coinciden con la ITPC, o se adjudica el origen del problema a la ley que tendió a 
la profesionalización del sector o bien se niega que exista una ley que haya reglamentado cómo se eligen los 


representantes de la ITPC. Por último, una serie de consideraciones, expresadas por algunos señores 
Diputados, toman como ciertos los dichos en esa sesión de la Comisión y se sugiere una solución que 
consista en borrar todas las deudas anteriores de los contribuyentes y que estén al día de aquí en más y que en 
tanto eso suceda se expidan los certificados correspondientes. 


Nosotros hemos traído abundante material de referencia para ilustrar sobre todos estos puntos. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Me disculpa? 


Al igual que en la reunión anterior, la Mesa debe hacer una advertencia. Creo que los descargos pueden ser 
perfectamente hechos. No tendría inconveniente en permitirle hacer descargos sobre el tema, pero no 
considero que sea la oportunidad de entrar en el debate acerca de la legitimidad de las gremiales ya que en el 
día de hoy la temática es otra. En ese sentido, preferiría que se ajustase al tema. 


SEÑOR PERRONE.- Estoy totalmente de acuerdo. 


Como decía, hemos traído abundante material de referencia, y sobre la representación no vamos a abundar en 
más detalles. 


Para que quede constancia, hemos traído la nota con la presentación de la Comisión Directiva, copia del 
certificado notarial donde se avala la vigencia de los cargos, copia de la resolución del Ministerio de 
Educación y Cultura donde se aprueban los estatutos de la Intergremial de Transporte Profesional de Carga. 


También hemos traído la versión taquigráfica de la sesión del 9 de abril de 2003 de esta misma Comisión, 
donde disertaron sobre estos mismos temas varios de los Directivos de la ITPC. 


Hemos traído extractos de las publicaciones de la revista "Transporte Carretero" de marzo, mayo, julio y 
setiembre 2003, donde diferentes transportistas de todo el país -de Bella Unión, Salto, Young, Flores y San 
José- hacen referencia a estos mismos temas. 


También hemos traído la nota publicada en el diario "El País" con fecha 28 de setiembre de 2003, donde el 
señor Presidente Ernesto Toledo denuncia públicamente "que hay presión de grupos que contratan a 
transportistas ilegales para de esta forma reducir los costos pagando tarifas irreales". 


Asimismo, hemos traído la nota publicada en el diario "El Observador" con fecha 24 de octubre de 2003, 
donde se informa de la reunión mantenida entre la ITPC y legisladores del Encuentro Progresista como forma 
de anular el lobby realizado por transportistas ilegales y grupos empresariales que generan carga. 


También tenemos aquí el texto parcial del Decreto N* 220/98, artículo 34, referido a la exportación de 
servicios, donde se especifica al transporte de bienes al exterior de la República, y los fletes de bienes a los 
recintos aduaneros, zona franca, etcétera. Asimismo, contamos con el texto parcial del Texto Ordenado de 
1996, Título X, artículo 9%, inciso 5, donde se especifica cómo podrá deducirse el impuesto correspondiente a 
los servicios que integran el costo del producto exportado y que en caso de que resultare un crédito a favor, 
este podrá ser imputado al pago de otros impuestos o aportes previsionales. 


También trajimos el texto parcial del Decreto N* 840/98, artículos 42, 43 y 48, donde se indica cómo deducir 
los gastos correspondientes a los cursos de capacitación del personal. Debo aclarar que los gastos de 
capacitación se pueden deducir hasta un 50%. 


Hemos traído una nota que en su momento se envió al Director Empresarial del BPS, fechada en mayo de 
2003, que hace referencia a la Ley N* 17.255 de 18 de setiembre de 2002, que otorgó facilidades de pago a 
los deudores del BPS; la nota enviada a esta misma Comisión en la anterior Administración, en donde se 
efectúa una propuesta para la refinanciación de las deudas con el BPS; una nota del 3 de abril de 2003 a los 
señores Diputados coordinadores de bancada con una propuesta de modificación del artículo 270 de la Ley 
N? 17.296 en cuanto a las modalidades de recaudación fiscal por parte del BPS. 


También hemos traído una propuesta de ley -que en su momento hicimos circular- sobre el régimen de 
facilidades de pago de adeudos para los contribuyentes del BPS, que se hizo llegar en el año 2003; una nota 


de fecha 1” de junio de 2004 al señor Presidente del BPS, solicitando el pago fraccionado de las obligaciones 
por aportes que se deben realizar en los meses en que estuvo en conflicto la Aduana brasileña, y la respuesta 
a la misma. Como recordarán, en esa época muchísimos camiones estuvieron detenidos en la frontera por 
varios meses. 


Trajimos las notas con las denuncias efectuadas por la ITPC al órgano de control sobre empresas 
contratadoras de fletes que fomentan el uso de transporte irregular. También trajimos una nota fechada el 17 
de setiembre de 2004 al Ministro de Transporte y Obras Públicas, que en aquella época era el ingeniero 
Gabriel Gurméndez, en donde se señalan varios puntos, entre ellos, la violación de los acuerdos y en especial 
el punto cero o puente de plata. También trajimos la nota enviada al actual Ministro de Economía y Finanzas, 
contador Danilo Astori, de 24 de noviembre de 2004, en donde solicitamos poder trasmitir nuestra 
experiencia y colaborar en el intercambio de información necesaria referida a los cambios tributarios en el 
sector; una nota fechada el 30 de marzo de 2005 enviada también al Ministro de Economía y Finanzas, 
contador Danilo Astori, solicitando entrevista para tratar los temas fiscales; una nota fechada el 20 de abril de 
2005 al mismo Ministro, reiterando la nota anterior. 


También trajimos el resumen del texto ordenado de los Decretos N* 118/984 y 262/984 y modificaciones, 
Reglamento Nacional de Circulación Vial, Capítulo VI de las dimensiones de los vehículos y Capítulo XXII 
del transporte de cargas; un boletín de divulgación técnica del Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
sobre las dimensiones y pesos brutos de los vehículos; nota sobre los cursos de capacitación de conductores 
de vehículos de transporte de mercancías peligrosas, extractado de la página Web de la Dirección Nacional de 
Transporte, y el costo de los cursos que se dictan sobre este tema. Debemos aclarar que hay tres institutos 
habilitados al efecto y algunas gremiales, como forma de capacitar a sus socios, han hecho convenios con 
algunos de estos institutos. A su vez, algunas gremiales dan cursos abiertos a cualquiera que no sea 
integrante. 


También trajimos un comparativo de toda la región del costo de la inspección técnica vehicular en el 
MERCOSUR, efectuado por la Asociación Brasileña de Transportadores Internacionales -ABTI-; una nota de 
la empresa SUCTA, en donde notifica los precios vigentes a partir del día 11 de julio de 2005; un informe 
sobre el impuesto a las pequeñas empresas y una copia del decreto sobre el límite de la deducción del 
Impuesto al Valor Agregado del gasoil de las empresas transportistas profesionales. 


Además, vamos a dejar el Manual para el Transporte de Mercancías Peligrosas por Carretera, que acompaña 
a todo el personal que realiza los cursos de capacitación; una recopilación informativa realizada por la 
Asociación de Propietarios de Vehículos de Carga, con síntesis del Decreto N* 560/003 -Reglamento 
Nacional sobre Transporte de Mercancías Peligrosas por Carretera.- Modificaciones-, el Reglamento 
Nacional sobre Transporte de Mercancías Peligrosas por Carretera, el resumen de la normativa vigente, el 
listado alfabético y número de ONU de mercancías peligrosas, información para inspección de vehículos que 
transportan mercancías peligrosas, material tomado de la Presidencia de la República, la DNT, la empresa 
SUCTA y la Universidad de Zaragoza. 


También trajimos ejemplares de la Revista Camiones y Logística. En el número cero, página 10, se especifica 
la composición de la flota profesional de carga y en el número uno, página 8, se informa sobre el 
Departamento IX de la Dirección Nacional de Bomberos -Gestión de Materiales Peligrosos. 


Creo que podremos ingresar en la discusión de los temas con sobrado material que apoyará nuestras 
propuestas. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Nuestra preocupación, que se arrastra desde otros Períodos, tiene que ver 
con la manera cómo hincar el diente a los problemas que tenemos desde hace muchos años; el tema de 
la informalidad es uno de ellos. Creo que será inevitable que haya una referencia a las políticas que 
vamos a discutir esta tarde, por lo que acotar demasiado el debate -que no se diga una cosa u otra- nos 
restaría riqueza en cuanto a saber cuál es la idea que tienen los transportistas nacionales de carga con 
respecto a las cosas que se han hablado, principalmente porque nosotros enviamos la versión 
taquigráfica. Debemos extraer al máximo los puntos de vista sobre esta situación. 


Indudablemente, hay un paquete abundante de temas que es muy importante tocar. Tendría que haber un 
diálogo rico en este sentido y no restar visos de profundidad porque, de lo contrario, no tendríamos los 


resultados que desea la Comisión a los efectos de cumplir con la posibilidad de mejorar la situación del 
transporte de carga. Si recortamos mucho, no vamos a poder profundizar. El tema de los precios de referencia 
nos va a llevar al de la informalidad; el tema de los costos comparativos de SUCTA, también. En la última 
reunión que tuvimos se habló de ese problema. Hay muchas cosas que sabemos que son difíciles de hablar, 
porque confrontan la interna de los transportistas -formales e informales-; pero me parece inevitable que 
rocemos el tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tenemos que dar un debate amplio y profundo sobre todos los temas y, en ese 
sentido, no nos debemos imponer ningún tipo de limitación. No me gustaría ingresar al debate de la 
legitimidad y de la representatividad de las diferentes organizaciones gremiales, porque no es el que 
nos debemos dar hoy y nos estaría desviando del objetivo de hacer entrar a los cuadros del trabajo 
formal a un sinnúmero de transportistas que tienen una realidad que nos está golpeando los ojos; esto 
debe ser reconocido por todos. Sabemos que hay un sinnúmero de transportistas que no han podido 
cumplir con las formalidades porque se han demorado en su cumplimiento o por otras razones sobre 
las que podrá opinar la Intergremial del Transporte Profesional de Cargas, pero es una realidad el 
hecho de que hay gente que está fuera del sistema de transporte formal. Eso es preocupación del señor 
Ministro, del Director Nacional de Transporte, pero también de los integrantes de esta Comisión y 
supongo que lo será de la Intergremial del Transporte Profesional de Cargas en la medida en que el 
problema constituye una competencia desleal en el campo del mercado del transporte de cargas. 


Este debate debe producirse en esos términos. Si ingresamos en el debate de la legitimidad o no, de la 
representatividad o no de las Asociaciones Gremiales -o de las no Gremiales-, nos estaríamos desviando del 
tema de hoy, sin perjuicio de que mañana podamos tener un debate de ese tipo en este ámbito. 


Pido disculpas si mi expresión del inicio frente a la manifestación primera del señor Perrone fue de alguna 
manera lesiva del derecho. Sé que tienen derecho a responder a algunas cosas; pediría entonces que nos 
envíen algunas respuestas por escrito en la medida que la versión taguigráfica es pública y, por lo tanto, 
podemos incluir esta comunicación en el mismo medio en que se publicó la otra. 


SEÑOR TOLEDO.- La intención de volcar la información que ha detallado Perrone se debe a que 
nosotros quedamos preocupados después de la lectura de la versión taquigráfica de la reunión anterior. 
En algunos casos nos sentimos dolidos por dichos, que son públicos y que no son ciertos. Con los 
elementos que hemos traído acá queremos que los Diputados tengan la posibilidad de tener la 
información veraz sobre ciertas cosas. 


Estamos de acuerdo en que el centro de la discusión no debe ser si somos más o menos representativos. En 
realidad, los propios transportistas que vinieron a la reunión anterior mencionaron que ellos venían casi a 
título personal. Sabido es que no tienen organización formada. Nosotros somos una institución que, como 
quedó demostrado, tiene personería jurídica, y un funcionamiento. Todo el mundo tiene derecho a hablar; no 
estamos negando la posibilidad a los transportistas a que se manifiesten. 


Muchas de las dificultades planteadas por los transportistas fueron planteadas reiteradamente por nosotros y 
son a las que hacemos referencia en este documento. Se trata de soluciones que hemos tratado de encontrar y 
que todavía en algunos casos no hemos encontrado. Por ejemplo, el caso del BPS. Pensamos que uno de los 
problemas que más aqueja a aquellos transportistas que quedaron fuera de la profesionalidad es haber tenido 
atraso en el BPS y no haber podido ponerse a rueda. 


Hace prácticamente tres años elaboramos un proyecto de ley y lo presentamos como una posibilidad de 
refinanciación de las deudas de BPS. En su momento, esta iniciativa no fue tenida en cuenta. Quizás, el 
problema del BPS nació en el propio Parlamento. Cuando los transportistas nos pusimos de acuerdo con el 
Poder Ejecutivo en el año 1999 en buscar una serie de normas para formalizar el transporte y acotar la 
informalidad, éramos plenamente conscientes de que uno de los problemas que íbamos a tener era el del BPS. 
En la ley del presupuesto del año 1999 en uno de los artículos se previó que aquellos contribuyentes que 
tuvieran deudas con el BPS, a partir del 1” de enero del año 2000 podían empezar a pagarlas. El BPS iba a 
emitir un certificado al Ministerio de Transporte y aunque no hubieran refinanciado todas las deudas 
anteriores, a partir de esa fecha tendrían la oportunidad de empezar a pagar regularmente. Es decir, no se 


borraba la historia; entendíamos que había un elemento de justicia importante por aquellos que habían hecho 
el esfuerzo de estar al día, pero se daba la posibilidad de trabajar generando ese paso. 


¿Por qué dije que fue un problema del Parlamento? Porque esa ley se votó en enero del año 2001, pero se 
promulgó en febrero de ese año. Por lo tanto, no se pudo cumplir con el plazo. Es decir que ese artículo no 
tuvo vigencia porque la ley se promulgó después de la fecha que tenía previsto el comienzo del pago. El 
decreto reglamentario también fue aprobado en setiembre de ese año. A partir de ese momento, aquellos 
transportistas que tenían importantes deudas o atraso, sin una ley de refinanciación accesible, no se pudieron 
poner a rueda. 


Hicimos un proyecto de ley alternativo que no tuvo andamiento. Tenemos un problema real con la gente que 
debe al BPS y no tiene certificado. Hay transportistas y contribuyentes que deben BPS y tienen certificado. 
La particularidad de los transportistas que deben BPS es que el camión está ligado a la deuda de la empresa, 
y ella se refleja en el camión. Es decir nadie puede transferir un camión o inhabilitarlo si tiene deuda en el 
BPS. Eso lo deja en inferioridad de condiciones frente a otros contribuyentes. Ahí tenemos un problema real 
que compartimos, al que hay que buscar una solución y que entendemos que no debería ser la de borrón y 
cuenta nueva porque es mal antecedente para quienes hicieron el esfuerzo de pagar. 


SEÑOR DOTI GENTA.- ¿En algún momento los informales tuvieron algún contacto con ustedes para 
ver si se podía encontrarles una solución? 


SEÑOR TOLEDO.- Tuvimos muchos contactos, hasta con la intergremial de transporte profesional de 
carga. Hicimos cosas por aquellos que no estaban formalizados y legalizados en este momento. Con 
muchos de los colegas que vinieron a la reunión anterior hemos tenido contacto fluido sobre estos 
temas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿El ingeniero Genta tiene alguna respuesta sobre el tema de la exigencia para 
el transportista de ser propietario de su vehículo? 


SEÑOR GENTA.- No tengo ninguna respuesta concreta; estamos estudiando el tema. Hoy por hoy el 
decreto establece que el transportista para acceder a su condición de transportista profesional tiene 
que ser propietario del vehículo o titular de un "leasing" financiero. Quisiéramos conocer otras 
realidades acerca de la forma en que se puede tener un vehículo para realizar transporte profesional. 
Estamos viendo cuáles podrían ser esas formas y estamos en un proceso de trabajo conjunto con la 
intergremial analizando, entre otros temas, este. 


SEÑOR TOLEDO.- En los primeros contactos que tuvimos con el actual Ministro de Transporte 
manifestamos la posibilidad de buscar un mecanismo que recuperara el elemento en el que habíamos 
estado de acuerdo en la ley de presupuesto del año 2000, y que de alguna manera se buscara la solución 
para que los que mantengan deudas con el BPS puedan empezar a pagar el mes corriente generando 
un certificado exclusivamente para que puedan inscribirse como profesionales de carga en el 
Ministerio de Transporte, pero no salvando todo lo demás. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Eso fue lo que se previó en la ley. 
SEÑOR TOLEDO.- Exactamente: buscar un mecanismo para que dé una solución. 


Cuando hablamos de la titularidad de los vehículos, entramos en otro tema. Quizás sea importante que 
tengamos en cuenta por qué el decreto reglamentario del Ministerio de Transporte y Obras Públicas exige la 
titularidad de los vehículos para ser profesional de carga. Dentro de toda la ingeniería de la informalidad y la 
ilegalidad, una práctica muy usada -previo a toda la reglamentación- era la de que empresas, titulares de 
vehículos, generaban arrendamientos a otras empresas y las empresas arrendatarias producían ilegalidad, 
informalidad, desfalcos, etcétera, y nunca había un respaldo material detrás la empresa. Entonces, era muy 
común que una sociedad anónima o una empresa de cualquier razón social tuviera su propiedad y sus 
vehículos muy bien constituidos y que otra empresa, la transportista, no pagara sus deudas, dejara de pagar o 


generara determinadas ilegalidades. Este fue el motivo fundamental por el cual se pensó -estuvimos de 
acuerdo- en que la titularidad del vehículo estuviera ligada a la empresa. 


Es honesto reconocer que para todos aquellos que ejercemos esta profesión es una gran responsabilidad el 
hecho de que todos los huevos estén en una misma canasta. Aquí todos los vehículos y bienes de la empresa 
están expuestos a lo que esta haga, bien o mal. Por lo tanto, por esta vía, se encuentra la posibilidad de que 
las empresas sean muy cuidadosas en el cumplimiento de la legalidad y la formalidad. 


Creemos que esto es sano porque da mucha cristalinidad al sistema, dado que esa otra práctica ya está 
desterrada. Además, la particularidad de que también se habiliten los leasing financieros es simplemente 
porque la mayoría de las empresas utilizan este mecanismo para la adquisición de los vehículos. Se habla 
exclusivamente del leasing financiero porque otras modalidades de alguna manera podrían suplir esta 
práctica de esconder la evasión o la informalidad. 


En cuanto a la reglamentación del transporte de carga, todo lo vinculado al literal E) y al monotributo ha sido 
un tema muy comentado entre los transportistas. Hemos conversado muchísimo con los transportistas, 
explicándoles que, en realidad, es mucho más rentable, mucho mejor económicamente, y mucho más sano 
para las empresas no aportar el monotributo, no estar dentro del literal E) previsto en el Código Tributario, y 
ser contribuyente de IVA. 


Simplemente, voy a poner un número sobre la mesa que corrobora esta afirmación. Un contribuyente, por el 
literal E), paga mensualmente $ 1.320 por el monotributo. No paga IVA porque no factura IVA. Una empresa 
que pague IVA -por supuesto que va a pagar el IVA que cobra porque lo hace para volcarlo a la Dirección 
General Impositiva- paga mensualmente $ 1.720. Es decir que está pagando $ 400 más por mes. Pero la gran 
diferencia es que de todo su IVA Ventas que factura, puede descontar todo su IVA Compras. En el caso del 
transporte, no es menor porque tenemos, por ejemplo, el 14% de IVA en el gasoil. Es decir que si la empresa 
descuenta el IVA Compras del IVA Ventas, le resulta mucho más beneficioso. Además, por otro lado, 
contribuye a la cadena de formalidad. También, en este caso, hay que hacer referencia a lo que era la historia 
previa a la reglamentación del transporte de carga. En el interior del país y, fundamentalmente con el sector 
agropecuario, se producía un problema reiterado que era el siguiente. Como el sector agropecuario no 
descuenta IVA, o si lo hace, tiene un mecanismo muy complicado porque lo tiene que hacer en una 
liquidación cada dieciocho meses -en general, la mayoría de los productores agropecuarios, salvo aquellos 
grandes productores, están en otro sistema, no recuerdo si es el del IRA o del IMABA, en el que no 
descuentan el IVA-, por supuesto que el productor agropecuario trata de no pagar el IVA porque es un costo 
que se le suma a sus insumos y no lo puede descontar de ningún lado. Por otro lado, los transportistas 
incluidos en el literal E) eran pequeños contribuyentes o no facturaban lo suficiente para llegar a ser mayores 
contribuyentes, es decir, facturaban muy poco de lo que realmente hacían para no pasarse del límite y pasar a 
ser contribuyentes. Así, quienes dependían del flete al sector agropecuario tenían la presión de su cliente, 
productor agropecuario, que no quería que le facturaran IVA porque, de lo contrario, le representaba un costo. 
Entonces, el problema era que el cliente, productor en este caso, le trasladaba el problema al transportista. 
Por ende, quien terminaba siendo el defraudador frente al Estado era el transportista porque, si bien lo 
primero que tiene que hacer es facturar un servicio, no lo hacía muchas veces porque se encontraba en una 
difícil posición para negociar. Si un transportista que está tratando de hacer un flete tiene enfrente un cliente 
que le dice: "Si vos me facturás, no te lo doy y se lo doy a otro que no me factura", indudablemente, se 
enfrenta con un problema de posición en la negociación y de competencia. 


Entonces, analizando que no representara un costo mayor para el transportista y que constituía un elemento 
importante que apuntaba directamente a la cadena de la formalidad, apoyamos el hecho de que los pequeños 
transportistas no estuvieran incluidos en el literal E). 


SEÑOR GONZÁLEZ.- El señor Toledo hablaba en pasado cuando se refería al agro, pero es algo que 
sigue sucediendo en el día de hoy. Es muy difícil hacer una factura a un productor agropecuario. Por 
más que se sea profesional del transporte, hoy el agro sigue sin querer una factura porque para ellos es 
un costo. Si va a haber una reforma del sistema tributario, este es un problema que van a tener que 
considerar. Pienso que esta Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas tendrá que 
hacer un planteo frente a quienes están haciendo el estudio del sistema tributario. No es posible que 
haya un elemento tan grande en este país como el agro que no acepte una factura por los fletes o por 
otros servicios. Este tema es gravísimo y lo van a tener que enfrentar. 


SEÑOR PERRONE.- Me gustaría aclarar un error de interpretación de las actas que mencioné. El 
decreto que reglamentó la deducción del IVA al gasoil establece que se podrá deducir 3,75% del monto 
de la facturación total -excluido el propio impuesto- de los fletes realizados en territorio nacional con 
unidades propias. Esto implica, lisa y llanamente, que todo lo que la empresa facture puede descontar 
hasta el 3,75% por concepto de IVA al gasoil. 


Aquí se hablaba de que hay una diferencia de $ 400 entre la tributación que se establece en el literal E) y la 
del mayor contribuyente. Debería haber una facturación de $ 10.700 para que la diferencia generada por el 
3,75% fuera de $ 400. Si se toma en cuenta que con esa diferencia se pueden comprar 174 litros más de 
gasoil, realmente no comprendemos qué se persigue con el literal E), cuando todo lo demás va a salir más 
caro: las cubiertas, los repuestos de los camiones, etcétera, y no se podrá deducir. 


SEÑOR TOLEDO.- Cuando iniciamos este camino hacia la formalidad y encontramos en el Uruguay 
esta forma para alcanzar la regularidad y la profesionalidad en el transporte, como ocurre en los 
grandes experimentos, buscando una cosa, apareció otra alternativa. 


En realidad, estamos convencidos de que la mejor tributación para el transporte ha de ser variable, en nuestro 
caso, a través del combustible. Estuvimos trabajando prácticamente durante seis meses en forma constante 
con el Ministerio de Economía y Finanzas -con el Ministro Bensión y con el Subsecretario Brasca, las 
autoridades de ese momento- y con el Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Aguerre, 
formando un grupo de trabajo para encontrar una forma de tributación a través del gasoil. Después de esos 
seis meses, todos nos convencimos de que si bien era lo ideal, resultaba imposible llevarlo a cabo en el 
Uruguay en ese momento y dada la coyuntura política. Hay que tener presente que tenemos impuestos 
municipales y que no encontramos eco en los Gobiernos Departamentales para que el Gobierno Central 
recaudara sus impuestos y después se los volcara. Además, está la ley sobre la seguridad social que prevé que 
el único recaudador de las AFAP sea el BPS y no permite que sea, por ejemplo, Rentas Generales, a través de 
la DGI. La ley no permite que los aportes de los trabajadores y de las empresas sea retenido por otro 
organismo que no sea el BPS. 


Por otro lado, llegamos a la conclusión de que en ese momento era imposible cuantificar los impuestos fijos. 
En el caso del transporte hay una vinculación con el sector agropecuario, por lo que también veíamos una 
solución para el sector productivo y no exclusivamente para el transporte. Si la reforma tributaria pudiera 
prever esto, estaríamos evitando un montón de problemas: si los que consumen mucho combustible 
contribuyen más, indudablemente sería más justo; además, solucionaríamos el problema de aquellos que 
tienen trabajos zafrales. Estoy hablando de los que durante dos meses tienen una intensa actividad en la zafra 
y después, durante ocho meses, trabajan una semana sí y otra no. Este es un problema de los transportistas; 
tienen una zafra muy importante, por ejemplo en el arroz, durante dos meses y medio o tres. Después, 
muchos transportistas que están localizados en la zona arrocera, durante noviembre, diciembre y enero están 
en la zona cerealera trabajando con otros granos. Pero aquellos que por la dimensión de la empresa o del 
camión tienen que quedarse en el lugar, deben enfrentar una situación, que no es diferente a la de los 
comerciantes o empresarios que tienen el mismo problema. Las zonas con zafras tan importantes como la del 
arroz O la de los cereales en el litoral, durante esos meses multiplican por tres, cuatro o cinco su actividad, 
pero después cae. Entonces, todo el mundo tiene que hacer una ingeniería de empresa para tratar de subsistir 
el resto del año. 


De manera que esa idea sería buena para los transportistas, pero en el trabajo para la búsqueda de una 
alternativa, nos hemos convencido de que no hay una forma para solucionar esto. Si la hubiera, sería 
bienvenida. Quizás haya que remitirse a lo que sucede en otros lugares. Sabemos que hay países del Primer 
Mundo que aplican este sistema -Estados Unidos y algunos países de Europa- y buena parte de la tributación 
se plantea a través del combustible. 


Cuando exploramos todas esas posibilidades y no encontramos una solución, nos preguntamos cómo 
haríamos para que la competencia dentro del transporte fuera lo más leal posible. Antes del año 1999 la 
cuestión era quién se ingeniaba más para evadir más a fin de competir mejor, pagando lo menos posible al 
Estado; esa era la realidad. Entonces, teníamos dos caminos; o cada uno estudiaba su mejor ingeniería para 
saber cómo evadir más para subsistir o nos metíamos bajo una lupa grande y decíamos: "Todos somos 
formales; todos estamos expuestos a las mismas normas. A partir de este momento, todos tenemos que 
cumplir estrictamente con las normas que se fijan". Por eso, cuando se entra en este tema, se entiende que 


algunas de las normas para lograr la regularidad son hasta exageradas. Y quizás por lo estricto de la norma y 
porque se está cumpliendo muy bien, se agudiza el problema de los ilegales. Se trata de un pequeño grupo de 
ilegales; nosotros creemos que son pocos: no los tenemos cuantificados, pero son algunos cientos de 
camiones y no más. Hemos pedido al Ministerio de Transporte y Obras Públicas que abra un registro para 
que las empresas se anoten e informen sobre su problemática, a fin de ver por dónde se puede encauzar la 
solución; no sé si el Ministerio ha planeado llevar a cabo esta propuesta. 


Nosotros recorremos todo el país, contamos con mucha información, tenemos gremiales en todo el Uruguay 
y entendemos que los ilegales no son tantos. Quizás nos equivoquemos y alguien nos dé una cifra que 
muestre que, en realidad, son muchos los que están afuera del sistema. Pero hay formas de hacer 
comparativos; en la historia de la inspección técnica vehicular, hay vehículos que en algún momento pasaron 
por la planta de inspección técnica y después dejaron de hacerlo. Entonces, si bien algunos pueden ir a la 
chatarra, puede suponerse que otros han pasado a la informalidad. Y aunque ninguno de esos datos nos arroja 
cifras muy alarmantes, eso no quiere decir que no haya que buscar una solución. Si habláramos de cinco mil 
camiones sería una cosa, pero si bajo ningún concepto pasan los quinientos -habrá entre doscientos y 
trescientos camiones en esa situación-, quizás la solución debería ir por otros carriles. 


Hay que tener en cuenta que después que se empezó a aplicar esta normativa del transporte profesional de 
carga en Uruguay, fue tomada como ejemplo en Argentina, que tiene implantado un "Plan Ruta", 
prácticamente copiado de nuestro sistema, para el transporte profesional de carga argentino. Hemos recibido 
consultas del Ministerio de Transporte brasileño y del gobierno brasileño, a través de las Comisiones del 
MERCOSUR, y en Brasil está implantándose un sistema similar al que tenemos en nuestro país para el caso 
de la formalidad. 


También hemos recibido consultas, a través del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, en el Período 
anterior, del Banco Interamericano de Desarrollo sobre cómo llegamos a esto y sobre cómo funciona el 
sistema de la profesionalidad del transporte en el Uruguay, como forma de solucionar algunos problemas en 
países de Centroamérica, donde aparentemente se quería dar apoyo a la solución de este problema y no se 
encontraba la forma de hacerlo. Se ha mirado nuestra experiencia como un ejemplo copiable, transmisible, 
para otros lugares. 


Creemos que hay cosas para corregir. Siempre pensamos que hay que buscar la forma de que aquellos que 
han quedado fuera de la legalidad estén dentro de ella, porque somos conscientes de que aquel transportista 
que está en la ilegalidad y tiene un camión funcionando, de alguna manera se dará maña para poder hacer el 
trabajo. Hoy creemos que es sumamente poco rentable ser ilegal. Además de que se pierden todos los 
beneficios que tiene el transporte formal en las distintas partes del Estado, tanto fiscales, como inspección 
técnica, seguridad social, etcétera, el otro inconveniente es que tiene mucho menos trabajo porque la 
corresponsabilidad que tienen los cargadores, los dadores de los fletes en la contratación del transporte 
formal, hace que se limite la posibilidad de trabajo. 


Somos conscientes de que aquellos que han quedado fuera cada vez van a tener más dificultades. También 
somos conscientes de que hay situaciones que son difíciles y de que, como en todas las cosas, hay algunos 
casos que al principio estuvieron en contra de este proyecto y fomentaron que la gente no se incorporara a la 
formalidad y que a aquellos que entraron en ese juego de tratar de boicotear la formalidad -somos conscientes 
de que se trataba de un paso bastante largo- después de que se quedaron atrás, les resultó muy difícil volver a 
la rueda. Hay muchos colegas que lamentablemente venían mal, no tuvieron la solución a tiempo para poder 
engancharse y quedaron por el camino. 


SEÑOR PERRONE.- Aquí tengo un volante - que voy a hacer entrega a la Comisión- que repartió la 
gente del órgano de control en las rutas en el año 2002, antes de empezar a hacer los controles. Dice así: 
"Señor transportista de carga. ¿Sabía usted que se ha reglamentado el 'transporte profesional de 
carga'?.- ¿Que para poder realizar transporte de carga a terceros deberá estar inscripto en el registro 
que lleva la Dirección Nacional de Transporte antes del 30 de setiembre de 2002?.- Con esto obtendrá - 
entre otros- los siguientes beneficios: rebaja del 50% de la Inspección Técnica Vehicular, no pago de 
Re-inspección Técnica Vehicular, 0% de Aporte Patronal al BPS, 0% de Aporte Viático en el BPS en el 
Transporte Internacional, 25% de Aporte Viático en el BPS en el Transporte Nacional. No pago del 
23% de IVA en la compra de unidad.- Para inscribirse deberá presentar en la DNT únicamente su 
tarjeta de RUC". Este volante fue repartido en todas las rutas cuando el sistema comenzó a gestarse. 


SEÑOR TOLEDO.- Ese volante lo distribuía el Ministerio de Transporte y Obras Públicas en todos los 
puestos de peaje, en todos los puestos de balanza, en todas las oficinas regionales de la Dirección 
Nacional de Transporte para que se tuviera pleno conocimiento del cambio de la normativa. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quería dejar constancia de algunos aspectos, de los cuales también se dejó 
constancia en oportunidad de la reunión anterior sobre este tema. Es el reconocimiento que he visto en 
todas y cada una de las actas que hay sobre reuniones similares a esta, de los avances que el país ha 
venido teniendo en la materia, en la formalización, en el grado de seguridad y en las posibilidades de 
trabajo de los transportistas. 


Indudablemente, hay una percepción diferente a la que mantiene la Intergremial, de parte de esta Comisión y 
también del señor Ministro, en la medida en que se pide un ámbito para la formalización. Debo suponer que 
no se pide para un número pequeño de transportistas sino como vía para la formalización de un número 
significativo. Este es un tema que se tendrá en cuenta. 


El hecho es que la situación existe y por lo tanto debemos tomar las providencias para tratar de incluir a la 
mayor cantidad de transportistas posible. Es muy interesante el aporte sobre el tema de la titularidad de los 
vehículos y la necesidad de que no sea esta una vía para evadir o eludir la carga impositiva y la 
responsabilidad. Tal vez deberían encontrarse mecanismos para que las empresas pudieran tener otras 
alternativas que no fueran necesariamente la titularidad obligatoria del vehículo a nombre de la empresa 
transportista. 


Sobre el tema del Banco de Previsión Social, la propuesta sobre la fijación de un plazo a partir del cual se 
incluya a todos quienes se mantengan al día por determinado plazo, fue una propuesta de quien habla en la 
reunión anterior. Sinceramente creo que si no se encuentra el monto y los mecanismos, en la medida en que 
la carga no sea soportable para todos los transportistas, tampoco esto valdría la pena. Es decir, sería una 
inclusión que duraría muy poco tiempo y en muy breve plazo estaríamos frente a la misma situación. 


En cuanto al monotributo, tengo la sensación de que no estamos acá frente a un tema de ecuación económica, 
que el problema es más bien de corte administrativo y que la preocupación con el papeleo y la dificultad 
organizativa de alguna de las empresas de transporte también las está dejando un poco fuera del sistema. 
Creo que este es un tema que podría tener solución, la que tal vez podría estar en algún mecanismo de 
facilitar trámites o el acceso a la formalidad, lo que bien podría ser buscado a través de la propia organización 
gremial de cargas, de la organización ministerial o de algún modo de ese tipo. 


Con relación al tributo, también soy un convencido -hemos recibido la opinión de los transportistas de Cerro 
Largo en ese sentido-, de que el impuesto y el aporte cobrado en el tanque es lo que empareja, lo que permite 
a todos el aporte de acuerdo a su trabajo, lo que permite que cada quien esté aportando cuando está 
trabajando y que no esté incurriendo en costos fijos ni en costos que algunos puedan evadir y en los que otros 
se vean perjudicados. Propongo crear un grupo de trabajo en ese sentido. Seguramente, si aseguramos la 
recaudación necesaria a las AFAP y al Banco de Previsión Social por un nuevo mecanismo, podamos hacer 
las modificaciones o interpretaciones debidas; asegurados los recursos, la tributación puede ser más simple e 
igual para todos. 


En cuanto al tema municipal, cuyos números y mecanismos conozco de mejor manera, tengo la certeza de 
que la situación ha cambiado desde aquel momento en que se hizo el Presupuesto Nacional -hace siete u ocho 
años-, cuando se empezó a considerar esta posibilidad. Teníamos una situación en la cual los tributos por 
patentes eran bastante más significativos en la recaudación local municipal, pero todavía eran más 
significativos en la medida en que no había un grado de transferencia tan importante desde el Gobierno 
Nacional al Municipal en todos los casos de todas las Intendencias. Además, en el país no existía la situación 
de tremenda morosidad que hay en la actualidad con las contribuciones y las patentes ni tampoco existían los 
mecanismos administrativos para que los Municipios se aseguraran con facilidad el rápido acceso de los 
recursos. 


Creo firmemente que este tema puede ser atendido o evaluado en este momento y que se puede llegar a una 
solución, lo que en aquel momento era imposible porque había hasta desconfianza por parte de los 
Intendentes de que el dinero que fuera recaudado por ANCAP les llegara. Ahora, puede haber mecanismos 
que discutiremos en su momento; este no es el momento de hacerlo. Creo que existen mecanismos que 


pueden asegurar que los recursos tengan un mayor monto en comparación con los que hoy están llegando a 
las Intendencias por la recaudación de sus patentes y también que lleguen con mayor celeridad. 


SEÑOR GENTA.- El tema de llamar a que se registren los transportistas que hoy están actuando en 
situación de informalidad, no nos pareció un mecanismo que pueda dar resultados satisfactorios para 
cuantificar el número. Tenemos algunos indicadores, en base a información secundaria, que tienen que 
ver con camioneros que tenían vehículos y un permiso nacional de circulación con una determinada 
validez. De los que vencieron en los últimos dos años, hay mil quinientos vehículos que no renovaron 
este permiso: puede ser que no estén haciendo más transporte o que lo estén haciendo en situación no 
formal. Eso permitiría, de alguna forma, tener una idea de cuántos se están moviendo en situación 
irregular. 


(Dialogados) 


——— Mantuve una conversación acerca de este número esta mañana con la Directora de Transporte por 
Carretera, pero lo que no puedo decir con exactitud es si son vehículos o equipos completos. Digo que, en 
principio, hay mil quinientos vehículos que no renovaron su permiso nacional de circulación. 


SEÑOR PÉREZ.- Debido a que hasta ahora el Ministerio ha exigido la titularidad de los vehículos, 
aclaro que sí es permitido dar de alta a un vehículo de una empresa con la certificación notarial de un 
compromiso de compra-venta. No sé si cuando se hace referencia a esos mil quinientos vehículos, se 
habla de mil quinientas matrículas reales que antes estaban en el registro y ahora no o si son mil 
quinientas matrículas que pertenecían a equis cantidad de empresas que ahora son otras empresas y 
que tienen las mil quinientas matrículas. Con un nuevo compromiso de compra-venta muchas 
empresas han logrado mantenerse dentro de la legalidad, cambiando simplemente la razón social e 
incluyendo, de esa manera, los mismos vehículos. Creo que sería importante saber si esas mil 
quinientas matrículas no existen más definitivamente o si antes estaban dentro de quinientas empresas 
que ahora son otras. No sé si el Ministerio tiene clara la situación. 


SEÑOR GENTA.- Simplemente quise indicar una cifra de la que hoy tuve conocimiento para tener una 
posible cuantificación de la cantidad de gente que está trabajando de manera no formal. 


Con respecto al decreto que reglamenta la ley de profesionalización, consideramos que hoy tenemos dos 
alternativas para hacer transporte de cargas. Están aquellas empresas que hoy transportan su producción y sus 
insumos para llevar adelante su actividad y producir su razón principal y están los transportistas 
profesionales. Para tener esta última condición, en el Decreto N* 349 se establece que la facturación de esa 
empresa por concepto de transporte tiene que ser superior al 50% del total de la facturación. Creo que lo 
fundamental es dar formalidad al sector. Nosotros planteamos establecer una tercera categoría que reconozca 
las mismas obligaciones -en términos de pagos al Estado, obligaciones fiscales y de la seguridad social- y, 
además, que hay empresas que quizás no alcanzan ese nivel de facturación y entonces o dejan de tener su 
actividad o se transforman en una empresa exclusivamente de transporte de cargas, por lo que su facturación 
va a alcanzar el requisito que se establece en el decreto. Podría ser un mecanismo el hecho de que quienes no 
alcancen ese porcentaje o ese límite no tuvieran los beneficios que hoy tiene el transporte profesional. Como 
comentaba recién el señor Perrone, esto fue establecido en la comunicación a las empresas para que 
regularizaran su situación. Creo que es una línea de trabajo sobre la que se podría pensar un poco más para 
ver si puede ser un mecanismo que contribuya a acercar estas situaciones que hoy no están formalizadas. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Lo que se está planteando en la Comisión tiene que ver con el comienzo de 
este nuevo período de Gobierno, en el que han cambiado cosas, pero otras no están resueltas aún. Creo 
que hay un rosario de cosas sobre las que hay que trabajar e insistir. Indudablemente, lo que nos 
preocupa más a todos -eso es lo que vamos comprobando a medida que dialogamos con los 
transportistas, más allá de las gremiales- es el objetivo. ¿Cuál es el objetivo que buscamos? El objetivo 
del Gobierno puede ser la formalización, pero lo que queremos nosotros es que la gente pueda trabajar 
respetando las normativas que puedan existir en el marco dado. Pero, evidentemente, no podemos 
descolgar esta situación de lo que vivimos anteriormente. ¿Por qué digo esto? Porque si nosotros no 
revisamos permanentemente el período pasado no vamos a tener parámetros claros de los diversos 
contextos vividos. 


Yo recuerdo bien que a partir de 2000 el problema era quién sobrevivía a la situación. No hay que olvidar que 
tenemos una historia de país que exclusivamente se dedicó al transporte carretero porque una cantidad de 
gente desprovista de trabajo -esto lo hablamos muchas veces, pero hay que volver a hacerlo porque, de lo 
contrario, no podemos atar cabos- empezó a salir de todos lados a comprar un camión con el salario que le 
pagaban para que se fuera. Además, hay que tener en cuenta que había mucha facilidad en 2000. No podemos 
olvidar que estábamos en un paraíso fiscal y ofrecían camiones a todo el mundo. Yo creo que todavía vivimos 
una sobrecapacidad de transporte en el país. 


El otro día un amigo me contó que estaba trabajando en una empresa forestal y que quería comprar un 
camión. Por supuesto, no un camión nuevo. Yo le dije tranquilamente que no lo hiciera; yo no soy enemigo 
suyo, pero hay una cantidad enorme de camiones que no pueden salir a trabajar, precisamente por la situación 
vivida en 2002, momento en el que quedaron colgados. 


Tengo que decir claramente que yo quiero que mi Gobierno, por el cual voy a trabajar a muerte -como lo hice 
siempre- tenga una multimodalidad en el transporte carretero. Yo sé que eso choca a los transportistas de 
carga, pero eso va a pasar. Hay gente que me dice: "¡Ustedes van a sacar el tren de nuevo! ¡Vivimos 
subsidiando!". No; hay explicaciones claras de lo que se hizo con el tren en este país. Además, es la ley del 
capitalismo y seguimos viviendo en el capitalismo. La ley de capitalismo es que se va a buscar que los fletes 
sean más bajos. Hay que acordarse que aquí van a aparecer empresas que se van a dedicar a comprar, en 
lugar de camiones, barcazas. ¡Está clavado que va a pasar eso! Y se va a empezar a dar la regulación. 


Nosotros tenemos que acercar situaciones. Después de esa situación pude comprobar que las respuestas que 
dieron determinados transportistas fue reagruparse, colectivizarse, buscar la forma de salir juntos. Yo creo 
que eso es muy importante; otros no lo pudieron hacer; no llegaron, no les dio la nafta, como se dice 
comúnmente. Esa situación la heredamos; la tenemos arriba de la mesa y es dolorosa. Además, se nos increpa 
que el Gobierno anterior tuvo un tratamiento especial. Yo no creo que haya tenido un tratamiento especial, 
pero así se plantea: los transportistas profesionales de carga tuvieron un tratamiento especial al estar en el 
control, que es una cuestión bastante nueva. Por lo que hemos oído, al gremio le ha resultado importantísimo 
poder estar juntos, asociarse, con el Gobierno anterior. Pero eso quedó allí. Creo que los transportistas de 
carga están en algunos lugares consolidados y en otros no. Ahora, veamos los lugares en que están 
medianamente consolidados. Se trata de lugares donde la producción ha tenido un incremento y, por ende, el 
transporte. En los lugares donde hay zafras -que a veces son largas-, en la zona del noroeste, es evidente que 
la situación es mucho más grave. Esto lo pudimos comprobar cuando los trabajadores transportistas que 
vinieron aquí eran fundamentalmente de esa zona. En Paysandú busqué a los transportistas -yo tengo una 
explicación sobre ese departamento- para que vinieran a conversar, pero no los encontré. Sé que los hay, pero 
son marginales desde el punto de vista de su número. Hay otros lugares donde son muchos más y los vimos. 


Entonces, lo que tenemos que encontrar junto con el Ministerio son algunos puentes. Además, se están 
vislumbrando los puentes, lo que permite ir profundizando en estos temas. 


Sería importante que se conversara sobre otros puntos. Me refiero a las renovaciones de flotas. Me interesa 
saber qué está pasando hoy con la DGI. Conozco muchos casos trabados; hay un universo de transportistas 
que no llegan de ninguna manera y que tenemos que crear situaciones posibles para que ingresen muchísimos 
más o poder seguir aumentando la formalidad, que creo no es lo principal, pero es muy importante. Tenemos 
que lograr que trabaje todo el mundo. 


También está el tema del BPS y el de las líneas crediticias. Me han preguntado varios transportistas sobre la 
renovación de flota. Hoy se tendría que firmar aquel decreto para que no se habilite la importación de los 
camiones, porque hoy vence. 


También está la situación de los transportistas internacionales. Creo que ahí está la clave de la perspectiva 
que tenemos en el transporte. Si a mí me dicen que se van a dedicar al transporte internacional, las 
posibilidades van a estar mucho más relacionadas, pero mi voto sería más favorable a eso que a tener un 
camión viejo en el país. 


No debemos descartar la tributación del gasoil. Me inscribiría en lo que dice el Presidente. Pero ahora, más 
que nunca, tiene que haber una coherencia entre las Intendencias y el Gobierno nacional. 


Además, hay que trabajar mucho más el literal E) y el monotributo. Ustedes quizás hayan leído algunos 
aportes del señor Elbio Pérez García, traídos a Sala por el señor Diputado Rodríguez, que precisamente, se 
refieren a estos temas, pero pediría a la Secretaría que se los hicieran llegar. 


SEÑOR ESPINOSA.- En primer lugar, quiero agradecer la visita de quienes nos acompañan en la 
jornada de hoy. No quiero dejar escapar la oportunidad de agradecer el aporte que han dado a esta 
temática y reconocer en ellos algo que es fundamental: el diálogo. Conozco a algunos de los presentes, 
pero sé que la apuesta general que han hecho es al diálogo, que es lo que no se debe perder, más aún en 
una situación tan amplia y con un universo tan grande como este. 


Deseo reflexionar también en cuanto a apostar entre todos a que no se pierda una sola fuente de trabajo. 
Independientemente de los números, lo que importa es tratar de defender a ese que la pelea todos los días, a 
ese que vio agravada su situación en la crisis de 2002, a ese que lamentablemente piensa en la defensa del 
monotributo porque sabe que a gatas puede llegar a fin de mes para parar la olla y que menos va a tener para 
prever si va a pagar o no el IVA y de qué manera cambia una cubierta. Entonces, por ahí pasan los matices 
que existen entre un monotributo o un aporte de IVA. 


Con todo respeto, también sugiero a la gente del Ministerio que cruce información con el Congreso de 
Intendentes -es algo muy rápido con la actual tecnología- a fin de determinar claramente cuál es la flota 
vehicular que queda fuera de la formalidad. A través del código de categoría y del tipo de vehículo se puede 
determinar muy fácil y rápidamente cuál es la cantidad de vehículos que existen, operando entre las altas y 
las bajas de cada Intendencia. 


A los Gobiernos departamentales quiero pedirles algo que ustedes me han escuchado decir en la Comisión 
una cantidad de veces: no podemos seguir viviendo en un estado de burocracia que lo único que hace es 
generar dificultad a los transportistas y a los trabajadores. No puede ser que tengamos todavía latente 
experiencias tan malas -que en su momento fueron oportunas porque por algo existieron, como el impuesto al 
gasoil y a los ejes- que hacían incurrir al transportista en una gama de tramitaciones burocráticas, que no 
podían realizar, teniendo que dejar el pesito flaco en alguna oficina para que les tramitara los papeles porque 
no tenían otra forma de hacerlo. Creo que eso es corregible y a eso tenemos que apuntar. 


Tengo una óptica un poco distinta a la de otros compañeros en cuanto a la defensa del transporte carretero a 
diferencia del ferroviario. Seguimos pensando que eso crea un circuito económico muy importante, pues no 
solo genera una fuente de trabajo al propietario de la empresa sino también a otros, desde los pisteros, 
estaciones de servicio, casas de repuestos, el quiosquito de la esquina, el carrito de chorizos a la vuelta, el 
parador, etcétera. Independientemente de las ventajas, potenciamos aún más este sector en un país en el que 
se apuesta a la forestación y a otros tantos productos. Por ende, tenemos que velar por la multiplicidad de 
ofertas de transporte en un país que tiende a la modernización. 


No quiero dar clases de nada porque no soy técnico en la materia, pero pensemos entre todos lo que es el 
instrumento de la formalidad para potenciarse ustedes y los demás en su conjunto por algo que en lo personal 
quiero transmitir: mi profunda preocupación por la fortaleza que tienen en el transporte nuestros vecinos de 
Argentina y Brasil. Si tenemos un transporte profesionalizado, fuerte, firme, que sea también solidario en 
integrar a esos pequeños transportistas que tienen tantas dificultades, estaríamos creando un sistema de 
defensa recíproca que impida que ese transportista clandestino que viene con fletes y costos más baratos 
pueda perjudicarnos. 


Quiero insistir en la tributación a través del impuesto al gasoil. Los sistemas de microchip, experiencias que 
ha desarrollado ANCAP, permiten a los Gobiernos municipales garantizarse algo que fue un temor que 
muchos tuvimos en su momento: la demora de la devolución de las partidas cuando se cobran por Rentas 
Generales. Sabemos que la red de multiservicios de pagos -no quiero citar nombres porque parecería que 
estuviera haciendo publicidad gratuita para estos sistemas de cobro que existen en el país- permite una 
devolución inmediata a los Gobiernos municipales y por ahí estaría la puertita de salida. Por supuesto que la 
inversión es importante, no solo para la propia estación de servicio, sino también para el transportista. Habrá 
que pensar de qué manera se podría introducir en nuestro Uruguay la aplicación utilizada en los países más 
desarrollados. 


SEÑOR LONGO.- Quisiera saber cuál es la cantidad de transportistas de camiones afiliados a la 
gremial. Me refiero a los camiones por la titularidad. En cuanto a que en el Ministerio se pueden 
inscribir compromisos de compraventa, yo pensaba que solo era posible inscribir los tractores, 
acoplados o zorras, por medio de las facturas. 


Nuestro Gobierno va a tener que asumir el compromiso de desburocratizar el Ministerio. Creo que hay una 
carga pesada para todos, no solo para los transportistas sino para otro tipo de empresas. La inscripción de la 
titularidad del camión a veces se hace compleja y podría ser más sencilla si hubiera flexibilidad. Esto ha sido 
así desde hace muchos años. Creo que se puede ser más flexible y lograr los mismos resultados en todo el 
trámite dentro del Ministerio. 


SEÑOR PERRONE.- ¿Saben cómo se hace en Argentina? Lo hacen las gremiales, que están en todo el 
país. 


SEÑOR LONGO.- Me consta que es un tema complejo y por eso debemos encontrar una solución. 


Comparto lo expresado en cuanto al combustible. Habrá que estudiarlo en el futuro. 


Creo que hay que apostar a la formalidad. Ningún país puede marchar si la cosa va por el camino de la 
informalidad. Habrá que buscar soluciones para la gente que está en la informalidad, pero es fundamental que 
el país marche en todos los rubros sin entrar en ella, que es lo que ha sucedido hasta el día de hoy. No solo 
sucede en el transporte sino también en otras áreas. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Únicamente voy hacer algunas reflexiones. 


Quiero agradecer al Director Nacional de Transporte, ingeniero Genta, y a la Intergremial de Transportistas. 
Soy nuevo como legislador y como integrante de la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras 
Públicas y no estaba al tanto de este tema del formalismo y del informalismo; la verdad es que se me han 
aclarado un montón de dudas, sobre todo después de haber escuchado con todo respeto a las dos partes, a la 
gente que no está dentro del formalismo y a la que sí lo está. Agradezco sinceramente la clara exposición que 
han hecho. 


Según lo que escuché, en el Período anterior se avanzó mucho, entre el Ejecutivo nacional, el Parlamento y el 
trabajo de ustedes. También hubo algunas movilizaciones importantes; las hubo en nuestro departamento -lo 
sabe el señor Diputado Domínguez- y fueron llevadas a cabo con toda corrección. Es precisamente así, 
realizando las acciones con corrección, lo que permite el logro de conquistas como las que se han conseguido 
en estos últimos cinco años. Creo que con este nuevo Gobierno se han generado expectativas y ahora es el 
momento en que puede cumplirse con ellas. Aquí se ha hablado de temas burocráticos; entiendo que si hay 
voluntad eso puede solucionarse. 


Considero que el transporte multimodal no debe ser un problema preocupante para el transporte carretero, 
porque ustedes están muy bien posicionados a nivel del transporte nacional e internacional. Veo una 
Intergremial muy seria. Sinceramente, me voy con una imagen muy clara; han hecho los planteos con mucha 
seriedad. 


Coincido con que muy probablemente el tema debe pasar porque los impuestos se paguen por el combustible. 
Si ustedes que están dedicados a esto ven que por ese lado puede ser mucho más fácil la ecuación económica 
y sobre todo logística, ese debe ser uno de los mejores caminos. Para las Intendencias tampoco debe ser 
preocupante, porque este Gobierno, que sé va a cumplir de buena manera, hará que esos recursos lleguen 
fluidamente a cada una de las diecinueve Intendencias, como lo ha dicho el señor Presidente de la República. 


Les agradezco profundamente su presencia en la Comisión; supongo que esta no es la primera vez que están 
aquí y que no será la última. Me voy satisfecho por lo que he escuchado y sobre todo por la soltura de sus 
conocimientos; eso se adquiere con los años de lucha -en el buen sentido de la palabra- por lograr cosas, que 
nunca se termina, porque todos los días surge algo distinto. De acuerdo con lo que me respondieron 
anteriormente, ustedes tienen contacto con el informalismo. Por ese contacto y a través del Parlamento y del 
Ejecutivo, representado por el Ministerio, se podrán lograr soluciones para que todo marche bien. 


Verdaderamente estoy muy agradecido. 


(Se retira de Sala el señor Diputado Doti Genta) 


SEÑOR TOLEDO.- Me estaba refiriendo a la conformación del actual registro de las empresas de 
transporte de carga. A enero del año 2005 el 34.74% de las empresas del registro tenían un vehículo, y 
el 49.8% tenían de dos a cinco vehículos. Muchas veces, cuando hablamos de dos vehículos nos estamos 
refiriendo a un camión y una zorra, que es un solo equipo. De manera que prácticamente el 86% de la 
flota nacional son pequeños transportistas. La discusión no es entre pequeños y grandes transportistas. 
La conformación de las empresas que son informales y la de las que son formales es la misma; hay 
informales chicos y hay informales grandes, como también hay formales chicos y grandes. 


También en materia de conformación ustedes deben saber -porque conocen bien nuestro país- que 
naturalmente somos empresas familiares. Un altísimo porcentaje de empresas de transportistas corresponde a 
empresas que tradicionalmente se han dedicado al transporte o han sido camioneros. Con esto quiero decir 
que no hay una línea que separe a los que hoy somos formales de los que son informales. Los informales y 
los formales nos cruzamos todos en las rutas y siempre vamos a darnos una mano unos a los otros cuando es 
necesario cambiar una rueda que pesa cerca de cien kilos. Por eso tenemos trato con todos. 


Creo que es necesario aclarar que no hay diferencias. Muchas veces se habla de los transportistas del interior 
contra los transportistas de la capital, o de los pequeños transportistas contra los grandes transportistas. Lo 
cierto es que hay pequeños y grandes transportistas en los dos lados, tanto en el interior como en la capital. 
No se plantea esa disyuntiva de la que generalmente se habla. 


Estamos totalmente de acuerdo con el transporte multimodal. Convivimos con el tren -aunque no funciona 
mucho-, con el barco, con el avión. Y convivimos bien porque naturalmente en el mundo el camión está en 
una inmejorable posición, ya que cualquiera de esos otros medios precisa del camión en uno de los eslabones 
de la cadena. Por supuesto, lo que sí nos preocupa, lo que sí hemos cuestionado y por lo que hemos estado 
muy alerta, son los subsidios cruzados. En los últimos años el ferrocarril ha tenido subsidios importantes. 
Nosotros hemos denunciado que más allá de que estos subsidios fueran recibidos por el ferrocarril, también 
se han beneficiado otras empresas. Si el ferrocarril transportaba 1:000.000 toneladas y recibía 

US$ 20:000.000 al año, estaba recibiendo US$ 20 por cada tonelada que transportaba. En este país son muy 
pocos los fletes que valen US$ 20 la tonelada y al ferrocarril se le pagaba así; nunca podemos estar de 
acuerdo con eso. Eso es una competencia desleal. Si a nosotros nos dan US$ 20 por tonelada, quédense 
tranquilos de que hacemos cualquier flete maravillosamente. Lamentablemente, eso es lo que pasaba con el 
ferrocarril. Somos conscientes de que en algunas distancias, en algunas rutas, el ferrocarril es más rentable 
que el camión. Cuando el ferrocarril tiene la mercadería entre las puntas, indudablemente, una máquina 
tirando de 500 toneladas, no es lo mismo que 20 camiones. Pero en muchos casos ha sucedido -lo hemos 
denunciado y tenemos los documentos-, irrisoriamente, inclusive en algunas licitaciones públicas de fletes, 
que se presentara la Administración de Ferrocarriles del Estado con una oferta que decía: "Un 10% menos 
que el mejor precio que tenga el camión". Indudablemente, frente a eso, tenemos que quejarnos; lo tenemos 
que rechazar. Está bien que el ferrocarril compita con el camión, está bien que el barco compita con el 
camión. Nosotros tenemos que ser un eslabón de esa cadena que favorezca el comercio, que baje los costos 
en el país, pero siempre con las reglas de juego bien claras sobre la mesa. 


En el Gobierno anterior, en los últimos años, hemos tenido un muy buen trato; esto es lo que se dice y es 
cierto. Hemos conseguido muchos beneficios para el transporte y muchas veces le hemos pedido a la DGI -en 
realidad esa Dirección había asumido el compromiso de comentarnos los números- que nos dijera cuál era la 
realidad de la recaudación antes de que se instalara el sistema de transporte profesional. En ese sentido, 
simplemente voy a dar un dato. Por una de las zafras -no voy a decir de qué producto-, en el segundo año de 
la profesionalización exclusivamente a través del transporte, se recaudó US$ 25:000.000 por concepto de 
IVA. Hasta ese año, en la historia del país nunca se había facturado nada en esa zafra; a partir de la 
formalidad y de que las empresas vinculadas a esa actividad tan importante del país tuvieron que hacer la 
retención y obligar a que cada uno facturara sus fletes, se aportó al Estado US$ 25:000.000. Téngase presente 
de que solamente hablamos de una zafra. Por lo tanto, tenemos muy claro que hemos aportado más 
soluciones y economías para el Estado que lo que hemos recibido. 


Indudablemente, muchas de las cosas que hicimos le han dado armas a nuestro transporte internacional para 
que pueda competir. 


Como decíamos al principio, el transporte está en todos lados: toda actividad comercial siempre pasa por el 
camión. Entonces, al controlarse estrictamente la actividad del transporte, indirectamente se están 
controlando las otras actividades. De manera que si alguna vez la Dirección General Impositiva se sincera y 
trae un balance previo y uno posterior a los años 2002 y 2003, muchos más van a valorar esto que nosotros 
consideramos que es tan importante para el propio Estado. 


El Director Nacional de Transporte habla de la posibilidad de una tercera categoría, en lo que tiene que ver 
con el problema de aquellos a quienes no les alcanza el 50% de la facturación para ser transportistas para 
terceros. Me permito discrepar con él: creo que esto les va a generar a los transportistas informales muchas 
más complicaciones que beneficios. En realidad, los transportistas informales no plantean que no les da el 
porcentaje de facturación; muchas veces el problema es que no facturan, pero no que facturen otra cosa en 
lugar de transporte. Nosotros impulsamos que el transportista profesional de carga trabaje casi 
exclusivamente con ese carácter, en defensa del propio transportista. Ese pequeño transportista, muchas veces 
es el que tiene más dificultad en la negociación del flete; y cuando una empresa tiene una carga propia para 
llevar a algún punto del país y el camión vuelve vacío, lo trae al precio que se le ocurra o que le cubra el 
mínimo costo. Entonces, muchas veces perjudica al pequeño transportista que se revuelve trayendo esa 
mercadería del interior. 


Por eso, se fijó que un mínimo del 50% sea actividad de transporte profesional, justamente, para defender la 
actividad de quien vive exclusivamente del transporte para terceros. 


En cuanto a qué hacer con aquella gente que se incorpora al BPS para que después pueda seguir pagando y 
no se le genere de nuevo el problema, quiero decir que hoy en día el transporte profesional de carga tiene 
cero aporte patronal. Lo que tiene que pagar es lo que corresponde al aporte personal o de sus dependientes. 
Sobre esto es muy difícil encontrar una alternativa diferente, porque el costo que tendría como empresa ya no 
lo tiene. Lo que debe pagar es el aporte jubilatorio de su empleado... 


SEÑOR PRESIDENTE.- Volvemos al problema administrativo; se trata de un buen avance. 
SEÑOR PERRONE.- ¿Me permite? 


Cuando trabajamos para buscar un proyecto de ley alternativo a la ley de refinanciación del BPS, nos 
encontramos con un grave inconveniente: los aportes del trabajador que no se habían hecho. Como se sabe, 
una parte de ese dinero debería haber sido volcado a la AFAP y tendría que estar capitalizado para ese 
trabajador. No era un dinero del BPS, sino del trabajador y estaba depositado en la AFAP, pero no pudimos 
encontrar una solución. 


SEÑOR TOLEDO.- El señor Diputado Domínguez planteaba la situación que tenemos con la DGL. 


Nosotros tenemos una dificultad con la Dirección General Impositiva: cuando se lanzó el tema de la 
profesionalidad, todos reconocíamos que previamente a esta situación la irregularidad de las empresas era 
general. Era muy difícil hacer entender a los empresarios que hasta ese momento eran ilegales e informales, 
que debían entrar en una lista en la que perfectamente iban a ser identificados como formales actuales, pero 
como anteriormente ilegales. Entonces, el acuerdo que alcanzamos con el Gobierno fue que se fijara un 
criterio inspectivo a nivel de BPS y de la DGI para que aquellas empresas que alcanzaran la formalidad, 
partieran de punto cero. Entonces, serían inspeccionadas desde ese punto, lo más estrictamente posible. Si la 
empresa cumplía con la legalidad, el criterio inspectivo sería que a partir de ese punto hacia atrás no se 
tuviera en cuenta su historia. 


Esto fue cumplido casi en su totalidad por los organismos del Estado, salvo en algunos casos que ya 
mencionamos en una reunión anterior en esta Comisión. No queremos dar los nombres, porque creemos que 
es importante preservar tanto el secreto tributario como la individualidad de los empresarios, pero hay cuatro 
casos en los que la DGI no respetó este acuerdo. Esas empresas están en una situación muy complicada y 
tienen inspecciones en trámite que cuestionan su propia vida. 


Entonces, si estamos pensando en una solución a futuro para quienes están en una situación irregular y les 
estamos dando ciertas garantías para que se regularicen pero, por otro lado, el propio Estado no cumple con 
los compromisos que asumió antes, difícilmente tengamos los argumentos como para que quienes hoy son 
ilegales den la cara y digan que son informales, ya que caerían en manos de la inspección. 


Por lo tanto, es importante que la DGI respete el acuerdo. Este tema fue planteado al actual Ministro de 
Economía y Finanzas, previa la asunción del nuevo Gobierno; posteriormente también fue expuesto. Hemos 
intentado hablar con el Director de Rentas y no hemos podido hacerlo, pero sí conversamos con otros 
integrantes de la DGI, no obstante, este problema todavía se mantiene. 


En cuanto a la renovación de flota que planteaba el señor Diputado Domínguez, hemos estado conversando 
con autoridades del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y de la Dirección Nacional de Transporte y, 
como se dijo, hemos conformado algunas Comisiones de trabajo en las que uno de los temas es la política de 
transporte a mediano plazo. Esto involucra la renovación de flota y plantea la pregunta de qué flota necesita 
el país, cómo dimensionarla para que no existan esos picos que, históricamente, llevaron a problemas serios, 
porque por un lado se decía que faltaban camiones, pero cuando la demanda lo requería los camiones 
estaban. Por otro lado, se llegó a cierta incertidumbre a nivel de la plaza y mucha gente iba al negocio del 
camión porque aparentemente allí había mucho trabajo y precisaba de muchas inversiones, pero después que 
compraban los camiones, se encontraban con que la carga no estaba y se empezaba a dar una cadena de 
informalidad, etcétera. Sobre todos estos temas se han formado comisiones de trabajo con el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y tenemos claras expectativas de poder avanzar con el actual Gobierno en ese 
sentido. 


En cuanto a la propuesta de formar un grupo de trabajo sobre la tributación, particularmente en el caso del 
gasoil, cuenten con nosotros desde ya; algo de experiencia tenemos por lo que ya hicimos en esto. Hay 
muchos elementos que se deben considerar. Algo que no se dijo acá y hay que tener en cuenta, ya que para el 
Estado es importante, es la diferencia de precios del combustible con la región. Si bien hoy la diferencia es de 
$ 3 por litro, en otro momento fue más y solo unos pocos estacioneros del norte del Río Negro subsistieron 
porque el gasoil venía todo de Brasil. Tenemos casos en el litoral en que se pasaba combustible a través de 
plastiductos ubicados debajo de algún puente. Hay que analizar muchas cosas porque también esto fue 
considerado en su momento. Deben existir medidas paralelas de control del contrabando de combustible. 


SEÑOR DURÁN.- Estamos totalmente de acuerdo con lo que acaba de decir el señor Toledo. 


Voy a exponer como integrante, abogado y delegado de la Unión de Transportistas de Soriano y como 
delegado de la Unión de Transportes y Fleteros de Mercedes. 


En principio, quiero agradecer esta oportunidad de aclarar algunos extremos oscuros y la posibilidad de 
dialogar, que creo que es el fundamento de esta Comisión. También me gustaría aclarar que nosotros, como 
integrantes de la Intergremial y, a su vez, como integrantes de la gremial del departamento de Soriano, 
colaboramos en todo sentido con aquellos transportistas informales en su momento, con relación a 
inconvenientes que había con la planta que estuvo instalada en la ciudad de Mercedes. Por ejemplo, pedimos 
a esos transportistas informales que nos hicieran llegar una lista porque queríamos saber quiénes eran; de un 
número de cuarenta informales, se presentó una lista de trece, de los cuales pasaron diez. 


Con todo esto quiero decir que para nosotros es fundamental la información, como lo acaba de exponer el 
señor Toledo. Por eso, quería puntualizar que para nosotros sería fundamental un registro de esos informales, 
para poder intercambiar opiniones para poder crecer y seguir dialogando sobre la informalidad. 


Como delegado por el departamento de Soriano -nos consta que somos representantivos-, también quisiera 
expresar que hay transportistas nuestros que van a trabajar a la zona de Cerro Largo, con el arroz y las 
distintas zafras y en determinado momento pueden sobrellevar su empresa. Acá hay un aspecto 
administrativo en el que se ha colaborado poniendo a nuestra disposición todo lo que refiere a los trámites en 
Montevideo, pero a su vez no tenemos dudas de que muchas cosas dependen del control de la empresa. Hay 
muchos factores que creo que deberíamos discutir, por ejemplo, cómo las Intendencias a veces contratan a 
determinados camiones que no tienen ni freno ni dirección y que después pueda ocurrir un problema de 
seguridad. Para nosotros es imprescindible la seguridad y por eso trabajamos en lo que refiere a cursos, a 
mejora del transporte y del sector en general. Estamos encaminados a seguir trabajando sobre dos 


conclusiones que podemos esbozar de la siguiente manera: ayuda en la parte administrativa -creo que 
tenemos una burocracia muy grande- y acceso a información, lo que para nosotros, como Intergremial, es 
fundamental. 


SEÑOR AZURICA.- Quiero hacer algunas reflexiones sobre el funcionamiento de esto y también 
contestar algo de lo manifestado por el señor Diputado Espinosa. Es cierto lo del combustible y todo lo 
demás, y que en la región los transportistas tienen precios más baratos; se dice que están mejor 
organizados que nosotros, pero no es tan así. En algunas cosas sí están mejor, pero en otras están peor. 


El tema del combustible ya fue estudiado en su momento y todos estábamos de acuerdo en que era la mejor 
manera; realmente se precisaban reformas estructurales dentro del Gobierno, pero no sé si este está dispuesto 
a llevarlas a cabo. Hasta ahora, tenemos la sensación de que no existen reglas claras en un montón de 
aspectos. Entonces, cuando se habla del transporte internacional, tenemos dificultades enormes y las hemos 
tenido desde acá. 


Cuando el señor Perrone entregó la documentación hizo referencia a que se reiteró el pedido al señor 
Ministro Astori; entendemos que es fundamental que se nos den lineamientos para ver en qué sentido 
debemos trabajar y hacia dónde apuntábamos con nuestras inquietudes. Se habrán dado cuenta de que 
realmente las cosas se hacen en serio. A pesar de que el señor Ministro Astori no ha podido responder a 
nuestros pedidos, debo decir que tampoco lo ha hecho la Dirección Nacional de Aduanas, a la que le hemos 
pedido en más de una oportunidad, verbalmente y por escrito, que nos dé lineamientos, porque no sabemos 
adónde apuntan los órdenes del día que sacan y esto se contradice con lo que hasta ahora se ha venido 
diciendo: "Uruguay, país de tránsito". Nosotros somos un país chiquito y lo tenemos que explotar como tal. 
Debemos explotar la situación geográfica que tiene el país y nos encontramos con cosas que contradicen 
totalmente el espíritu que existía hasta ahora. Uruguay es un país chico -esto va para todos los organismos- y 
por esa razón normalmente los países vecinos nos avasallan o nos imponen las cosas de ellos. Para ser 
respetados dentro de la región debemos hacer bien los deberes. Lamentablemente, no hacemos bien los 
deberes; en esta oportunidad ni siquiera hemos tenido la posibilidad de hacer deberes. Ahora en el Ministerio 
se creó la posibilidad -aprovecho que en esta oportunidad está aquí el Director Nacional de Transporte- de 
saber hacia dónde dirigirnos y cómo podemos competir en la región, a pesar de que hacía bastante tiempo 
que queríamos llevar adelante estos temas. 


Reitero que con la Dirección Nacional de Aduanas no hemos conseguido nada. Al contrario, nos encontramos 
con cosas incongruentes, a nuestra manera de ver, con lo que se había dicho hasta ahora. En las políticas del 
Estado también encontramos dificultades para saber hacia dónde apuntan las cosas. Por un lado, nos 
convocan al Consejo de Salarios, por otro, se habla de otra ley, y por otra parte, pedimos una reunión por los 
aportes patronales. En esa reunión, donde no nos recibió el señor Murro sino que mandó delegados, se nos 
dijo que en primera instancia los aportes patronales se iban a mantener como hasta ahora, precisamente por 
un tema de competitividad. Ahora, escuchamos decir a este mismo señor que en un plazo no muy lejano, en 
el país no existirían exoneraciones de aportes patronales. Entonces, nos sentamos a negociar los salarios y, 
lamentablemente, no sabemos dónde estamos parados. Hay una sucesión de hechos que no nos muestra 
claramente el camino que debemos seguir. Los problemas de frontera, la burocracia y la sincronización de los 
organismos estatales forman parte de una lucha que venimos dando desde hace años. 


Tampoco hemos podido saber hacia dónde se apunta: si de una vez por todas van a unificar los horarios, si se 
va a seguir con las chacras establecidas o si cada vez que llegamos a una frontera tendremos que pelear con 
tres o cuatro organismos estatales que tienen distintos horarios, llámese Aduana, Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, Agronomía o pasos de frontera. Hemos peleado continuamente por una unificación de estos 
organismos y por que las cosas se hagan como se debe. Ahora no tenemos un ámbito de diálogo -salvo el del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas- para solucionar estos temas. Muchas veces presentamos 
soluciones a estos temas; muchas veces nos hicieron caso, pero la mayoría de las veces, no. Se hablaba de 
pasos de frontera modelo en la región, aportando soluciones privadas para los problemas, pero ni así salen las 
cosas. Para todo lo que se vaya a hacer, necesitamos reglas bien claras; de lo contrario, nos encontraremos 
con la solución del tránsito que se implementó ahora. 


El único lugar de la región donde el tránsito tiene que hacerse de día es Uruguay. Esto contradice el espíritu 
que hasta ahora se había pregonado: Uruguay, país de tránsito por excelencia. 


Necesitamos respuestas claras a todos los planteamientos que se han hecho acá; estamos dispuestos a trabajar. 
Con el gasoil, como con los otros temas, mientras no haya reglas claras, no sabemos dónde estamos. En 
cuanto a los salarios, si los aportes patronales no se reducen, la situación cambia totalmente. Se va a legislar 
algo, estamos sentados conversando al respecto, pero en realidad no sabemos nada. 


Esperamos que las autoridades den pautas claras en cuanto a cómo podemos seguir avanzando. 


SEÑOR ESPINOSA.- Quiero aclarar que en ningún momento nos referimos a una falta de 
organización. Simplemente queremos que a través del fortalecimiento de la formalidad se forme un 
bloque de protección para el sistema transportista uruguayo, lo que evitaría, a mi entender, una desleal 
competencia del transportista internacional de los países vecinos del MERCOSUR. Nunca hablamos de 
falta de organización. 


SEÑOR AZURICA.- Se han creado filtros a través de sistemas informáticos para nosotros, los 
transportistas uruguayos, a los efectos de regular la situación porque no hay ninguna posibilidad de 
pasar o de hacer un despacho de una mercadería -importar o exportar- si la empresa transportista no 
es formal. Los transportistas uruguayos tenemos que tener ese filtro y ser formales en todos lados 
porque, si no, ni siquiera podemos importar o exportar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- El Diputado preopinante se refiere a la competencia desleal dentro del 
territorio nacional de transportistas brasileños y argentinos, lo que los integrantes de la Comisión 
hemos corroborado. 


SEÑOR AZURICA.- No entiendo. 
(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 
SEÑOR PRESIDENTE.- Se reanuda la toma de la versión taquigráfica. 


Entendemos necesario trasmitir al señor Ministro lo discutido hoy aquí; seguramente, el ingeniero Genta sea 
el más adecuado para ello. Una vez más, ofrecemos esta Comisión como ámbito para seguir discutiendo, 
profundizando y estudiando y como vehículo para la creación de normas que colaboren con el cumplimiento 
del objetivo de formalización de mayor número de transportistas del país y de mejora de la posibilidad de 
trabajo del transporte nacional. 


Acerca de los aspectos impositivos, deseo hacer una consideración final. Creo que, en la medida en que este 
es un sector que hace intermediación en el trabajo, no necesariamente la mayor tributación al sector redunda 
en una mayor recaudación final de tributos para el Estado. Tal vez, toda baja de costos asociada a este sector 
ayude no solo a la competitividad del transporte de cargas nacional, sino a la de la producción nacional. 


Debemos tomar en consideración esta cuestión que no es contable, sino de carácter económico. 


La Comisión agradece la presencia y los aportes realizados por el Director Nacional de Transporte, ingeniero 
Genta, y de la delegación de la Intergremial del Transporte Profesional de Cargas del Uruguay. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


